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PROCEDE ET INSTALLATION DE DISTRIBUTION D'AIR ENRICHI EN OXYGENE AUX OCCUPANTS D'UN 
AERONEF. 



Selon ce proc6d§, on fournlt aux occupants une pre- 
miere fraction dudit air enrichi en oxyg&ne, k partir de 
moyens de fourniture independents, en particulier de bou- 
teilies (16) ou de g£n£rateurs chimiques, pendant une pha- 
se de descente de l'a£ronef entre une altitude de croisi&re 
et une altitude de d6routement. 

On pr£!6ve par ailleurs de I'air comprint k partir d'une 
source d'air comprime, propre k l'a£ronef, on produit (en 2) 
une seconde fraction dudit air enrichi en oxyg&ne, k partir 
de I'air comprint pr6lev£, et on d^livre ladite seconde frac- 
tion d'air enrichi aux occupants, au moins lors d'une phase 
de vol stabilise de I'aGronef, au voisinage de I'altitude de d6- 
routement 
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La presente invention concerne un proc6de et line 
installation de distribution d'air enrichi en oxygene aux 
occupants d'un aeronef . 

Lors d'une depressurisation accidentelle de la cabine 
5 d'un aeronef, notamment d f un avion, survenant en haute 
altitude, les occupants doivent rapidement inhaler un air 
enrichi en oxygene, afin d'eviter un etat d'hypoxie, du a la 
diminution brutale de la pression partielle d'oxygdne. 

A cet effet, il est connu de prevoir des moyens 
10 independants, permettant de fournir un air enrichi en 
oxygene. II peut s'agir de bouteilles a haute pression, dans 
lesquelles est stocks de 1' oxygene pur. A titre 
d' alternative, ce dernier peut §tre produit par l'interme- 
diaire de g€n§rateurs chimiques d 1 oxygene. 
is La distribution de l 1 oxygene aux passagers, depuis les 

moyens de fourniture, intervient par 1 1 interm^diaire de 
masques. Ces derniers permettent un melange entre 1' oxygene 
distribue et l'air ambiant. Cette distribution est stopple 
lorsque 1' aeronef re joint une altitude d' environ 3 000 
20 metres, qui est atteinte S peu pr£s en 15 minutes, k partir 
d'une altitude de croisiere d' environ 12 500 metres. 

Cette solution connue implique cependant certains 
inconvenient s . 

Ainsi, etant donne que, dans le cas d'une depressuri- 
25 sation, 1' aeronef doit n^cessairement rejoindre une altitude 
relativement basse, voisine de 3 000 metres, il est 
indispensable d'emmener dans les reservoirs une quantite de 
carburant supplement air e . En effet, la consommation de 
1 % aeronef est augmentee & cette altitude de deroutement, du 
30 fait de la plus grande resistance de l'air. On congoit 
ais£ment que l'emport de ce carburant supplement aire 
contribue k alourdir l'appareil, de maniere significative. 

L 1 invention se propose de mettre en oeuvre un precede 
de distribution d'air enrichi en oxygene, permettant de 
35 pallier cet inconvenient. 

A cet effet, elle a pour objet un procede de 
distribution d'air enrichi en oxygene aux occupants d'un 
aeronef, dans lequel on fournit aux occupants une premiere 
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fraction dudit air enrichi en oxygene, a partir de moyens de 
fourniture ind^pendants, en particulier de bouteilles ou de 
generateurs chimiques, pendant une phase de descente de 
l'a^ronef entre une altitude de croisidre et une altitude de 
5 deroutement, caracterise en ce qu'on pr^leve par ailleurs de 
1' air comprint a partir d'une source d'air comprint, interne 
a l'aeronef, on produit une seconde fraction dudit air 
enrichi en oxygene, a partir de I'air comprint pr61ev6, et 
on delivre ladite seconde fraction d'air enrichi aux 

10 occupants, au moins lors d'une phase de vol sensiblement 
stabilisee de l'aeronef, se deroulant au voisinage de 
1 'altitude de deroutement. 

L 1 invention permet de realiser les objectifs 
pr6cedemment mentionn£s. 

15 En effet, grtce a 1' invention, il est possible de 

produire de l'air enrichi en oxygdne, 3. partir d'une source 
d'air comprint propre a l'aeronef , pendant une duree tres 
importante. Les passagers sont ainsi ci meme d'etre alirnentes 
en air enrichi en oxygene, non seulement pendant le temps de 

20 la descente, mais egalement durant le vol de deroutement 
lui-meme. 

On congoit done aisement que 1' altitude de deroutement 
peut, de ce fait, etre notablement sup£rieure celle 
adoptee dans l'art anterieur. Grace au procedS de 

25 1' invention, il est ainsi possible de prevoir des vols de 
deroutement se situant a des altitudes comprises entre 6 000 
et 8 000 metres. A titre de comparaison, avec le proced6 
mettant en oeuvre la solution de l'art anterieur, une telle 
altitude de deroutement necessiterait des moyens de 

30 fourniture, tels que des bouteilles ou des generateurs, dont 
1 • encombrement et la masse seraient inacceptables . 

De ce : fait, la quantite de carburant de surete, qu'il 
convient de prevoir dans les reservoirs de l'aeronef, est 
sensiblement reduite grSce k 1* invent ion. En effet, l'alti- 

35 tude de deroutement autorisee par 1 ' invention induit une 
diminution notable de la consommation de carburant par 
rapport a l'art anterieur, qui necessite d'atteindre une 
altitude beaucoup plus basse. La reduction de cette quantity 
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supplementaire de carburant assure done une diminution 
correspondante du poids de I'a^ronef, ainsi que de sa 
consommation. Par ailleurs, cette reduction du volume de 
carburant embarque autorise l f admission d 1 occupants ou de 
5 bagages supplemental res, ce qui est avantageux en termes 
economiques . 

En outre, etant donn6 que 1' invention autorise des 
altitudes de deroutement elevees, elle permet aux compagnies 
aeriennes d'envisager de nouveaux trajets, survolant des 

10 regions montagneuses . Une telle possibility est avantageuse, 
dans la mesure oil elle est a meme d'induire une reduction de 
la duree des vols. II convient de rappeler que les trajets, 
auxquels il est fait allusion ci-dessus, sont interdits dans 
l ! art ant^rieur, lorsqu'ils se situent au-dessus de zones, 

15 dont 1' altitude est superieure h 1' altitude de deroutement 
autorisee dans cet art anterieur. 

Enfin, l r invention permet de s'affranchir de tout 
emport massif de bouteilles d'oxygene gazeux ou de 
generateurs chimiques d'oxygene. Ceci garantit une 

20 diminution du poids * de l'appareil, et reduit 
considerablement les risques d' explosion, lors d'incendies a 
bord. 

Selon d'autres caracteristiques de 1 1 invention : 

- lors de la phase de vol & l 1 altitude de deroute- 
25 ment, on ne fournit sensiblement plus la premiere fraction 

d'air enrichi aux passagers ; 

- on produit ladite seconde fraction d'air enrichi 
dans un concentrateur a tamis moleculaires ; 

- on produit ladite seconde fraction d'air enrichi 
30 dans un concentrateur & membranes perm£ables / 

- ladite altitude de deroutement est comprise 
entre 6 000 et 8 000 metres ; 

- ladite seconde fraction d'air enrichi possdde 
une teneur en oxygene comprise entre 29 et 40% ; 

35 - ladite seconde fraction d'air enrichi possede 

une teneur en oxygdne comprise entre 60 et 95% ; 

- durant ladite phase de descente , on fournit 
uniquement la premiere fraction d'air enrichi et, durant la 
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phase de vol sensiblement stabilise on fournit uniquement 
la seconde fraction d'air enrichi. 

L' invention a egalement pour objet une installation 
d'air enrichi en oxygene aux occupants d'un aSronef, 
comprenant des moyens de foumiture independants d'une 
premiere fraction d'air enrichi en oxygene, notamment des 
bouteilles ou des generateurs . chimiques, ainsi que des 
moyens de delivrance de ladite premiere fraction d'air 
enrichi aux occupants, caracteris^e en ce qu'elle comprend 
en outre des moyens de production d'une seconde fraction 
d'air enrichi en oxygene, a partir d'air comprint, ces 
moyens de production pouvant etre mis en communication avec 
une source d'air comprime, interne a l'aeronef, ces moyens 
de production etant en outre mis en communication avec 
lesdits moyens de delivrance. 

Selon d'autres caract£ristiques de 1' invention : 

les moyens de production comprennent un 
concentrateur a tamis mol^cul aires ; 

les moyens de production comprennent un 
concentrateur k membranes permeables ; 

- il est prevu des moyens de regulation des debits 
respectifs des premidre et seconde fractions d'air enrichi 
en oxygdne, s'ecoulant en direction des moyens de deli- 
vrance ; 

- les moyens de regulation comprennent une vanne 
trois voies ; 

- il est prevu des moyens de commande des moyens 
de regulation ; 

- les moyens de commande comprennent un capteur 
d' altitude, ou un capteur de pression, ainsi que des moyens 
d'actionnement, aptes & faire varier la position des moyens 
de regulation en fonction des donn§es fournies par ledit 
capteur . 

L 1 invention va etre d^crite ci-dessous, en reference k 
la figure unique annexSe, donn€e uniquement k titre 
d'exemple non limitatif, cette figure £tant une vue 
sch€matique illustrant une installation de distribution 
d'air enrichi en oxygene, conforme a l 1 invention. 
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L ' installation de distribution, representee sur cette 
figure, comprend un concentrateur d' oxygene de type connu, 
dtsignt dans son ensemble par la reference 2 . Ce concentra- 
teur, qui permet une separation de 1' oxygene et de 1' azote, 
5 contenus dans l'air, fait appel a des tamis moleculaires, de 
type connu en soi. 

A titre de variante, un tel concentrateur peut 
egalement etre tquipe de membranes permeables, de type connu 
en soi, en vue de la separation precitee. 

10 Ce concentrateur 2 est mis en relation, par une ligne 

4, pourvue d'un filtre 6, avec une source d'air comprime 7, 
interne a un aeronef, tel qu'un avion. Une telle source est 
par exemple formee par le circuit de conditionnement de 
1" aeronef, ou bien encore par un prelevement moteur. 

15 La sortie du concentrateur 2 comprend une conduite 8, a 

l'interieur de laquelle circule de l'air enrichi en azote, 
ainsi qu'une ligne 10, a l'interieur de laquelle circule de 
l'air enrichi en oxygene. Cette ligne 10 est munie d'un 
capteur 12, permettant de contr61er la teneur en oxygene de 

20 l f air enrichi qui y circule. 

Cette ligne 10 debouche dans une vanne trois voies 14, 
mise par ailleurs en communication, via une conduite 16, 
avec des bouteilles 18. Ces dernieres assurent, de fagon 
classique, un stockage d' oxygene haute pression. Elles 

25 peuvent etre remplactes, ou bien compltttes, par des 
generateurs chimiques d 1 oxygene non reprtsentes, eux aussi 
de type connu. 

La sortie de la vanne trois voies 14 est constitute par 
une ligne 20, qui se divise selon plusieurs derivations 22, 

30 dont chacune est apte £ alimenter un masque S. oxygdne 23. 
Cette ligne 20 est equipee d'un regulateur de pression 24, 
qui permet de rtpartir equitablement la quantity d f air 
distribute dans I 1 ensemble des derivations 22. 

Enfin, il est prevu un capteur d' altitude 26, cooperant 

35 avec un moyen d'actionnement non represent^, permettant de 
commander la vanne 14, par 1 1 intermtdiaire de la conduite 
28. A titre de variante, ce capteur d' altitude peut §tre 
remplace par un capteur de pression. 



2823180 

6 



Le fonctionnement de 1 • installation, decrite ci-dessus, 
va §tre explicite dans ce qui suit. 

En altitude de croisiere, par exemple voisine de 12 500 
metres, la ligne 20 n'est pas alimentee, ni par le 
concentrateur 2, ni par les bouteilles 18. Par ailleurs, la 
vanne trois voies 14 est mise en communication avec la 
conduite 16, ce qui permet ainsi une eventuelle fourniture 
en oxygene depuis les bouteilles 18. 

Lors d'un accident de depressurisation, un signal est 
envoye de facon classique au pilote. Ce dernier initie alors 
l'ouverture des bouteilles 18, de facon a alimenter la ligne 
20 en air enrichi, via la conduite 16 et la vanne trois 
voies 14. Ceci garantit la distribution aux passagers d'une 
premidre fraction d'air enrichi en oxygene, par l'interme- 
diaire des derivations 22, terminees par les masques a 
oxygene 23. 

Par ailleurs, le pilote met en marche le concentrateur 
d' oxygene 2, qui necessite un temps de mise en route de 
quelques minutes. Etant donne que, pendant cette mise en 
route, la vanne trois voies est mise en communication 
uniquement avec la conduite 16, et non pas la ligne 10, il 
est necessaire de prevoir une sortie d' evacuation de l'air 
produit initialement par le concentrateur. Une telle 
evacuation peut §tre situee dans la vanne trois voies 14, ou 
bien sur la ligne d' alimentation 10. 

Lorsque 1' altitude de deroutement prevue est atteinte, 
par exemple 6 000 a 8 000 metres, le capteur 26 provoque le 
basculement de la vanne trois voies 14, qui est alors mise 
en communication avec le concentrateur 2, via la ligne 10. 
De la sorte, la ligne d' alimentation 20, et sa derivation 
22, recoivent une seconde fraction d'air enrichi en oxygene, 
f ournie par ce concentrateur 2 . 

La teneur en oxygene de cet air enrichi peut §tre 
comprise entre 29 et 40% en fonction de la valeur exacte de 
1 'altitude de deroutement. Dans ce cas, la totalite de l'air 
enrichi en oxygene est inspiree par les occupants. 

A titre de variante, la seconde fraction d'air est 
fortement enrichie en oxygene, entre 60 et 95%. Dans ce cas, 
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cet air enrichi en oxygene est melange avec l'air ambiant au 
niveau du masque 23 , lors de 1 1 inspiration par les 
occupants . 

Une fois les masques a oxygene 23 alimentes par le 
concent rateur, le vol est susceptible de se poursuivre a 
l 1 altitude de d^routement pr£cedemment choisie. 
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p^^MnTPATTOWS 



1. Procede de distribution d'air enrichi en oxygene aux 
occupants d'un aeronef, dans lequel on fournit aux occupants 
une premiere fraction dudit air enrichi en oxygene, a partir 
de moyens de fourniture independants, en particulier de 
bouteilles (16) ou de generateurs chimiques, pendant une 
phase de descente de 1' aeronef entre une altitude de 
croisiere et une altitude de deroutement, caracterise en ce 
qu-on preleve par ailleurs de l'air comprime a partir d'une 
source d'air comprime (7), interne a l'aeronef, on produit 
(en 2) une seconde fraction dudit air enrichi en oxygene, a 
partir de l'air comprime preleve, et on delivre ladite 
seconde fraction d'air enrichi aux occupants, au moins lors 
d'une phase de vol sensiblement stabilisee de l'aeronef, se 
deroulant au voisinage de 1' altitude de deroutement. 

2. Procede selon la revendication 1, caracterise en ce 
que, lors de la phase de vol a l'altitude de deroutement, on 
ne fournit sensiblement plus la premiere fraction d'air 
enrichi aux passagers. 

3. Procede selon la revendication 1 ou 2, caracterise 
en ce qu-on produit ladite seconde fraction d'air enrichi 
dans un concentrateur a tamis moleculaires (2) . 

4. Procede selon la revendication 1 ou 2, caracterise 
en ce qu'on produit ladite seconde fraction d'air enrichi 
dans un concentrateur a membranes permeables. 

5. Procede selon l'une des revendications 1 a 4, 
caracterise en ce que ladite altitude de deroutement est 
comprise entre 6 000 et 8 000 metres. 

6. Procede selon l'une des revendications precedentes, 
caracterise. en ce que ladite seconde fraction d'air enrichi 
possede une teneur en oxygene comprise entre 29 et 40%. 

7. Procede selon l'une des revendications 1 a 5, 
caracterise en ce que ladite seconde fraction d'air enrichi 
possede une teneur en oxygene comprise entre 60 et 95%. 

8. Procede selon l'une des revendications precedentes, 
caracterise en ce que, durant ladite phase de descente, on 



2823180 

9 

fournit uniquement la premiere fraction d'air enrichi et en 
ce que, durant la phase de vol sensiblement stabilise, on 
fournit uniquement la seconde fraction d f air enrichi. 

9. Installation de distribution d'air enrichi en 
oxygenfe aux occupants d'un aeronef, comprenant des moyens de 
fourniture independants d'une premiere fraction d'air 
enrichi en oxygene, notamment des bouteilles (16) ou des 
generateurs chimiques, ainsi que des moyens de delivrance 
(20, 22, 23) de ladite premiere fraction d'air enrichi aux 
occupants, caracterisee en ce qu'elle comprend en outre des 
moyens de production (2) d'une seconde fraction d'air 
enrichi en oxygdne, a partir d'air comprint, ces moyens de 
production (2) pouvant etre mis en communication avec une 
source d'air comprime (7), interne a I'aeronef, ces moyens 
de production etant en outre mis en communication avec 
lesdits moyens de delivrance (20, 22, 23) . 

10. Installation selon la revendication 9, caracterisee 
en ce que les moyens de production comprennent un concentra- 
teur a tamis moieculaires (2) . 

11. Installation selon la revendication 9, caracterisee 
en ce que les moyens de production comprennent un concentra- 
teur a membranes permeables. 

12. Installation selon I'une des revendi cat ions 9 a 11, 
caracterisee en ce qu'il est prevu des moyens de regulation 
(14) des debits respect if s des premiere et seconde fractions 
d'air enrichi en oxygdne, s'6coulant en direction des moyens 
de delivrance (20, 22, 23). 

13. Installation selon la revendication 12, 
caracterisee en ce que les moyens de regulation comprennent 
une vanne trois voies (14). 

14. Installation selon l'une des revendi cat ions 12 ou 
13, caracterisee en ce qu'il est prevu des moyens de 
commande (26) des moyens de regulation (14) * 

15. Installation selon la revendication 14, 
caracterisee en ce que les moyens de commande comprennent un 
capteur d'altitude (26), ou un capteur de pression, ainsi 
que des moyens d 1 actionnement , aptes a faire varier la 
position des moyens de regulation (14) en fonction des 



2823180 

10 



donnees fournies par ledit capteur. 
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